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Abstract of DE1 005431 8 

A gearbox (1) has multiple triggered first 
actuators for engaging/disengaging specific 
gears (G1-G6,R1,R2) viz. for clutching sliding 
bushes (6a-6d) in and out. A triggered second 
actuator controls two disconnect clutches 
(K1 ,K2) by clutching in and/or out a crankshaft 
for one of two corresponding feed shafts 
(E1 ,E2) for the gearbox. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

System zur Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes 

Die Erfindung betrifft ein System zur Steuerung eines 
Doppelkupplungsgetriebes (1) eines Kraftfahrzeuges, mit 
zwei Trennkupplungen (K1 r K2) und zwei Eingangswellen 
(E1, E2), wobei das Getriebe (1) mehrere ansteuerbare er- 
ste Aktuatoren (9) zur Realisierung des Einlegens und/ 
oder Herausnehmens bestimmter Getriebegange (G1 bis 
G6, R1, R2), namlich zum Ein- bzw. Ausrucken entspre- 
chender Schiebemuffen (6a bis 6d) aufweist, und wobei 
zur Steuerung der Trennkupplungen (K1, K2), namlich zur 
Verkupplung und/oder Entkupplung der Kurbelwelle (2) 
mit der entsprechenden Eingangswelle (El, E2) des Ge- 
triebes zumindest ein ansteuerbarer zweiter Aktuator (10) 
vorgesehen ist. 

Der Gesamtwirkungsgrad ist dadurch verbessert, dafc die 
Trennkupplungen (K1, K2) als Trockenkupplungen ausge- 
fiihrt sind und daB die ersten Aktuatoren (9) und/oder der 
zweite Aktuator (10) auf elektromechanische Weise und/ 
oder auf hydraulische Weise ansteuerbar sind. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft ein System zur Steuerung ei- 
nes Doppelkupplungsgetriebes eines Kraftfahrzeuges mit 
zwei Trennkupplungen und zwei Eingangswellen, wobei 5 
das Getriebe mehrere ansteuerbare erste Aktuatoren zur 
Realisierung des Einlegens und/oder Herausnehmens be- 
stimmter Getriebegange, namlich zum Ein- bzw. Ausriicken 
entsprechender Schiebemuffen aufweist, und wobei zur 
Steuerung der Trennkupplungen, namlich zur Verkupplung io 
und/oder Entkupplung der Kurbelwelle mit der entsprechen- 
den Eingangswelle des Getriebes zumindest ein ansteuerba- 
rer zweiter Aktuator vorgesehen ist. 

[0002] Im Stand der Technik sind unterschiedliche Sy- 
steme bzw. Verfahren zur Steuerung der Trennkupplungen 15 
eines Doppelkupplungsgetriebes bzw. der Aktuatoren des 
Doppelkupplungsgetriebes bekannt. Vzw. sind die Doppel- 
kupplungsgetriebe als Automatikgetriebe ausgefuhrt, denen 
zwei TYennkupplungen vorgeschaltet sind bzw. die zwei 
Trennkupplungen aufweisen und die im allgemeinen als La- 20 
mellenkupplungen ausgefuhrt sind. Zur Kiihlung der Trenn- 
kupplungen, insbesondere um eine thermische Uberlastung 
der Trennkupplungen zu vermeiden, sind diese im allgemei- 
nen dlgekuhlt. Wenn bspw. das Fahrzeug "am Hang ste- 
hend" gehalten werden soli, kann eine ttberhitzung der La- 25 
mellen uber einen gewissen Zeitraum hinweg verhindert 
werden. 

[0003] Insbesondere aus dem "Rennsport" sind die hier 
genannten Doppeikupplungsgetriebe bekannt bzw. werden 
hier entsprechend verwendet. Die hier bekannten Baufor- 30 
men verwenden fur die Trennkupplungen iiblicherweise in 
Schmierol laufende und von diesem Schmierol gekiihlte La- 
mellenkupplungen, wie sie auch in anderen Kraftfahrzeugen 
mit automatischen Getrieben verwendet werden. Problema- 
tisch bei dieser Bauweise ist der Umstand, daB die erf order- 35 
liche Olkuhlung eine Pumpe benotigt, die in geeigneter 
Weise angetrieben werden mu8. Im allgemeinen dient diese 
als Olpumpe ausgefuhrte Hydraulikpumpe auch gleichzeitig 
zur Versorgung der Aktorik des entsprechenden automati- 
sche Getriebes, so daB sie permanent Druckol liefem und 40 
folglich auch standig angetrieben werden muB. Dieser stan- 
dige Antrieb kann bspw. direkt durch die Antriebsmaschine, 
also durch den Motor des Kraftfahrzeuges erfolgen. Proble- 
matisch ist jedoch, daB die ublichen Hydraulikpumpen ei- 
nen der Antriebsdrehzahl proportion alen Volumenstrom lie- 45 
fern, der jedoch nicht immer mit dem Ol volumenstrom des 
Getriebes korreliert. So behilft man sich damit, daB der 
uberschiissige von der Hydraulikpumpe gelieferte Volumen- 
strom Uber ein Ruckstromregelventil von der Druckseite der 
Hydraulikpumpe direkt zu Saugseite zuruckgefuhrt wind, 50 
was zur Folge hat, daB die von der Hydraulikpumpe einge- 
brachte Leistung verloren geht. 

[0004] Der wachsende Bedarf an Fahrzeugen mit beson- 
ders giinstigem IVeibstoffVerbrauch, insbesondere in dem 
wachsenden Kraftfahrzeug-Marktsegment der "3-Liter- Au- 55 
tos" macht es erforderlich, nach Getriebekonzepten zu su- 
chen, die einerseits einen guten Wirkungsgrad aufweisen, 
andererseits aber auch ein effektives TViebstrang-Manage- 
ment erlauben. Das Ziel ist es, den Wirkungsgrad des Ge- 
samtsystems zu erhdhen, namlich das Zusammenspiel des 60 
Antriebsaggregates (Motor) des Kraftfahrzeuges und der 
Drehmomentwandlung (Getriebe) auf moglichst kostengun- 
stige Art und Weise optimal zu realisieren. Hierzu zahlen 
unter anderem die neuartigen automatisierten Handschaltge- 
triebe (ASG), die jedoch einen prinzipbedingt schlechten 65 
Schaltkomfort bieten. 

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, 
das bekannte System derart auszugestalten und weiterzubil- 



den, daB der Schaltkomfort fur ein Doppeikupplungsge- 
triebe nach wie vor gewahrleistet ist, jedoch der Systemwir- 
kungsgrad erhoht ist. 

[0006] Die zuvor aufgezeigt Aufgabe ist nun dadurch ge- 
lost, daB die Trennkupplungen als Trockenkupplungen aus- 
gefuhrt sind und daB die ersten Aktuatoren und/oder der 
zweite Aktuator auf elektromechanische Weise und/oder auf 
hydraulische Weise ansteuerbar sind. Dadurch, daB die 
Trennkupplungen nunmehr als Trockenkupplungen ausge- 
fuhrt sind, entfallt zunachst die Notwendigkeit der standigen 
Olkuhlung. Die im Getriebe vorgesehenen ersten Aktuato- 
ren bzw. die entsprechenden zweiten Aktuatoren zur Reali- 
sierung der Steuerung der Trennkupplungen konnen einer- 
seits auf elektromechanische Weise oder auch auf hydrauli- 
sche Weise angesteuert werden. Fur den Fall der hydrauli- 
schen Ansteuerung ist zwar wiederum eine Hydraulikpumpe 
erforderlich, allerdings kann diese auf separate Art und 
Weise, insbesondere unabhangig vom Motor des Kraftfahr- 
zeuges betrieben werden, so daB insgesamt - im Endeffekt - 
der Wirkungsgrad des gesamten Systems verbessert ist. Im 
Ergebnis sind durch die Kombination der entsprechenden 
Merkmale die eingangs beschriebenen Nachteile vermieden, 
wobei der Schaltkomfort fur das Doppeikupplungsgetriebe 
erhalten ist und der Wirkungsgrad des gesamten Systems im 
Kraftfahrzeug erhoht ist. 

[0007] Es gibt nun eine Vielzahl von Moglichkeiten, das 
erfindungsgemaBe System in vorteilhafter Art und Weise 
auszugestalten und weiterzubilden. Hierfur darf zunachst 
auf die dem Patentanspruch 1 nachgeordneten Patentansprii- 
che verwiesen werden. Im folgenden soil nun ein bevorzug- 
tes Ausfuhrungsbei spiel der Erfindung anhand der folgen- 
den Zeichnung und der dazugehorenden Beschreibung na- 
her erlautert werden. In der Zeichnung zeigt: 
[0008] Fig. 1 ein Doppeikupplungsgetriebe mit zwei Ein- 
gangwellen und zwei vorgesehenen Trennkupplungen, die 
als Trockenkupplungen ausgefuhrt sind in vereinfachter 
schematischer Darstellung, 

[0009] Fig. 2 ein Blockschaltbild in vereinfachter schema-, 
tischer Darstellung zur Verdeutlichung des erfindungsgema- 
Ben Systems zur Steuerung des Doppelkupplungsgetriebes, 
[0010] Fig. 3 ein Steuergerat in kompakter Bauweise in 
vereinfachter schematischer Darstellung und 
[0011] Fig. 4 das in Fig. 3 dargestellte Steuergerat in per- 
spektivischer explosion sartiger schematischer Darstellung. 
[0012] Die Fig. 1 bis 4 zeigen in schematischer Darstel- 
lung das erfindungsgemaBe System zur Steuerung eines 
Doppelkupplungsgetriebes 1 eines hier nicht dargestellten 
Kraftfahrzeuges. Fig. 1 zeigt hier in schematischer Darstel- 
lung das Doppeikupplungsgetriebe 1 mit zwei Eingangswel- 
len, namlich einer ersten Eingangswelle El und einer zwei- 
ten Eingangswelle E2. Der ersten Eingangswelle El ist eine 
erste Trennkupplung Kl zugeordnet, wobei der zweiten Ein- 
gangswelle E2 eine zweite Trennkupplung K2 zugeordnet 
ist. Das hier dargestellte Doppeikupplungsgetriebe 1 wird 
durch eine Brennkraftmaschine angetrieben, deren Kurbel- 
welle 2 schematisch dargestellt ist. Die beiden Trennkupp- 
lungen Kl und K2 weisen einen gemeinsamen auBeren 
Kupplungskorb 3 auf und sind konzentrisch zueinander an- 
geordnet. Uber die hier vorgesehenen Reibplatten 4 bzw. 5 
ist die erste Eingangswelle El bzw. die zweite Eingangs- 
welle E2 mit dem Kupplungskorb 3 bzw. der Kurbelwelle 2 
zur Ubertragung eines entsprechenden Drehmomentes ver- 
bindbar. Die erste Eingangswelle El ist hier als Vollweile 
ausgebildet. Die zweite Eingangswelle E2 ist hier als Hohl- 
welle ausgebildet und umgibt die erste Eingangswelle El. 
[0013] Das hier dargestellte Doppeikupplungsgetriebe 1 
weist im wesentlichen sieben Gangstufen auf namlich sechs 
Vorwartsgange und einen Ruckwartsgang (bzw. zwei Ruck- 
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wartsgangstufen). Jede Gangstufe ist durch ein Zahnradpaar 
gebildet. Die 6 Vorwartsgange sind in Fig. 1 ersichllich 
durch die BezifFerung "Gl" bis "G6'\ Der Ruckwartsgang 
ist hier durch die Bezifferung "Rl" bzw. "R2" dargestellt. 
Jede einzelne Gangstufe, also jeder der Vorwartsgange "Gl" 
bis "G6" wird durch ein entsprechendes Zahnradpaar gebil- 
det, Hierbei stehen die Zahnradpaare, die hier nicht naher 
bezeichnet sind, fur die einzelnen entsprechenden Gange 
"Gl" bis "G6'\ Die Antriebsrader der einzelnen Gangstufen 
"Gl" und "G3", sind mit der Eingangswelle El fest verbun- 
den, wobei die Abtriebsrader der Gange "Gl" und "G3" als 
Losrader ausgefuhrt sind und iiber eine erste Schiebemuffe 
6a entsprechend geschaltet, namlich mit der ersten Getriebe- 
ausgangswelle 7 wirksam verbunden werden konnen. Die 
Antriebsrader der Gange "G2" und "G4" sind mit der Ein- 
gangswelle E2 fest verbunden, wobei die Abtriebsrader der 
Gange "G2 H und "G4" uber eine zweite Schiebemuffe 6b 
entsprechend geschaltet werden konnen. Die Abtriebsrader 
der Gange "Gl" bis "G4" liegen alle auf der ersten Getriebe- 
ausgangswelle 7. 

[0014] In diesem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel des 
hier dargestellten Doppelkupplungsgetriebes 1 ist aber noch 
eine zweite Getriebeausgangswelle 8 vorgesehen, mit deren 
Hilfe der funfte und sechste Gang M G5" und "G6" realisier- 
bar ist. Hierzu weist die erste Eingangswelle El zusatzlich 
noch ein hier nicht naher bezeichnetes Antriebsrad auf, das 
mit der Eingangswelle El fest verbunden ist und mit einem 
hier nicht naher bezeichneten Abtriebsrad, das auf der zwei- 
ten Getriebeausgangswelle 8 angeordnet ist, in Eingriff 
steht. Hierbei ist das Abtriebsrad des fiinften Ganges "G5" 
als Losrad ausgefuhrt und durch eine dritte Schiebemuffe 6c 
entsprechend schaltbar, d. h. mit der zweiten Getriebeaus- 
gangswelle 8 wirksam verbindbar. SchlieBlich dient das An- 
triebsrad des vierten Ganges "G4", das mit der zweiten Ein- 
gangswelle E2 fest verbunden ist, gleichzeitig auch als An- 
triebsrad fur den sechsten Gang "G6". Hierzu ist auf der 
zweiten Getriebeausgangswelle 8 ein entsprechendes Ab- 
triebsrad angeordnet, das durch eine vierte Schiebemuffe 6d 
entsprechend schaltbar ist. Bei geschaltetem ersten Gang 
"Gl" lauft grundsatzlich der Kraftrluss iiber die geschlos- 
sene erste Trennkupplung Kl, die erste Eingangswelle El, 
iiber die erste Schiebemuffe 6a auf die erste Getriebeaus- 
gangswelle 7. In diesem Fall sind alle ubrigen Schiebemuf- 
fen 6b, 6c und 6d nicht geschaltet bzw. nehmen ihre Neutral- 
steilung ein. Soli nun in den zweiten Gang "G2" geschaltet 
werden, also ein anderer Antriebsstrang realisiert werden, so 
wird bei einem entsprechenden Gangstufenwechsel von der 
ersten zur zweiten Gangstufe, hier vom ersten Gang "Gl" 
zum zweiten Gang "G2" die erste Schiebemuffe 6a ausge- 
riickt und die zweite Schiebemuffe 6b entsprechend einge- 
riickt, wobei auf die zweite Trennkupplung K2 umgeschaltet 
wird. Der Kraftrluss lauft nun - im eingelegten Gang "G2" - 
uber die zweite Trennkupplung K2, die zweite Eingangs- 
welle E2 und die entsprechende Zahnradpaarung auf die er- 
ste Getriebeausgangswelle 7. 

[0015] Bei der hier bevorzugten Ausfuhrungsform des 
dargestellten Doppelkupplungsgetriebes 1 sind noch zusatz- 
lich Trieblingsverzahnungen Tl und T2 (Achsubersetzun- 
gen) vorgesehen, die beide mit dem Ausgleichsgetriebe AG, 
von dem aus das Abtriebsmoment auf die beiden Vorderra- 
der des Kraftf ahrzeuges ubertragen wird, kammen. 
[0016] Fig. 2 zeigt erste Aktuatoren 9 und zweite Aktuato- 
ren 10, wobei die ersten Aktuatoren 9 die Bewegungen der 
entsprechenden Schiebemuffen 6a bis 6d realisieren und die 
zweiten Aktuatoren 10 die Steuerung der entsprechenden 
Trennkupplungen Kl und K2 realisieren, was hier durch die 
schematische Darstellung in Fig. 2 bzw. der hier gezeichne- 
ten Pfeile angedeutet sein soil. 



[0017] Die eingangs beschriebenen Nachteile sind nun da- 
durch vermieden, daB die TVennkupplungen Kl und K2 als 
Trockenkupplungen ausgeflihrt sind und daB die ersten Ak- 
tuatoren 9 und/oder die zweiten Aktuatoren 10 auf elektro- 
5 mechanische Weise und/oder hydraulische Weise ansteuer- 
bar sind. Die hier verwendeten Trennkupplungen Kl und K2 
sind vzw. als konventionelle Trockenreibkupplungen ausge- 
fuhrt, die einerseits ein geringes Schleppmoment aufweisen, 
andererseits aber die Notwendigkeit einer gesonderten Kuh- 
10 lung entfallt. Folglich ist auch keine permanent mitlaufende 
Hydraulikpumpe, insbesondere auch keine Olpumpe zur 
Kuhlung der entsprechenden TVennkupplungen Kl und K2 
erforderlich. Hierdurch kann der Wirkungsgrad des gesam- 
ten Systems fur das Kraftfahrzeug erhoht werden, was im 
t5 folgenden noch erlautert werden wird. 

[0018] Vzw. sind die hier verwendeten Trennkupplungen 
Kl und K2, die als Trockenreibkupplungen ausgefuhrt sind, 
"aktiv schlieBend" ausgefuhrt. Grundsatzlich kann die Akto- 
rik des Doppelkupplungsgetriebes 1 auf zwei unterschiedli- 
20 che Arten realisiert werden, namlich einerseits elektrome- 
chanisch, andererseits hydraulisch. 

[0019] Im Fall der hier nicht dargestellten elektromecha- 
nischen Ausfuhrung werden die einzelnen Aktuatoren, ins- 
besondere die ersten Aktuatoren 9 und die zweiten Aktuato- 
25 ren 10 dann auf elektromechanische Art und Weise ange- 
steuert, namlich vzw. durch Elektromotoren oder elektrisch 
betatigbare Stellantriebe, die von einem entsprechenden 
Steuergerat angesteuert werden. Diese Alternative ist hier 
aber nicht dargestellt. 
30 [0020] Die bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung 
zeigt hier das erfindungsgemaBe System fur das hier darge- 
stellte Doppelkupplungsgetriebe 1, das auf hydraulischer 
Basis realisiert ist. Die Aktorik des Doppelkupplungsge- 
triebe 1 zur Ansteuerung der Trennkupplungen Kl und K2 
35 sowie die Realisierung des Einlegens und Herausnehmens 
der einzelnen Getriebegange "Gl" bis "G6" bzw. "Rl, R2" 
wird hydraulisch ausgefuhrt. Hierzu ist zur Steuerung der 
ersten Aktuatoren 9 und der zweiten Aktuatoren 10 ein sepa- 
rates Hydrauliksystem 11 vorgesehen, so wie dieses aus Fig. 
40 2 ersichtlich ist. 

[0021] Die Anordnung der Eingangs wellen El, E2 bzw. 
der Getriebeausgangswellen 7 und 8 und der Zahnrader im 
Doppelkupplungsgetriebe 1 ist grundsatzlich unabhangig 
von den hier dargestellten Eigenschaften des Systems. Zwar 
45 konnte die Ausfuhrung der TVennkupplungen Kl und K2 als 
Trockenkupplungen deswegen ein wenig problematisch 
sein, da sich der Bauraumbedarf im Vergleich zu einer nass- 
laufenden, d. h. olgekuhlten Lamellenkupplung erhoht. 
Auch die zweiten Aktuatoren 10 zur Ansteuerung der 
50 Trennkupplungen Kl und K2 benotigen einen bestimmten 
Bauraum innerhalb des Kupplungsgehauses. Fur eine Front- 
Quer-Anordnung des Doppelkupplungsgetriebes 1 inner- 
halb des Motorraumes ist es daher sinnvoll, den benotigten 
Bauraum fur die "Doppelkupplung" durch eine besonders 
55 kompakte Bau weise des Doppelkupplungsgetriebes 1 zu 
realisieren. Aus diesem Grunde hat sich die Anordnung von 
zwei Triebweilen, so wie dieses aus Fig. 1 und 2 ersichtlich 
wird, als besonders zweckmaBig erwiesen. Anders ausge- 
driickt, die genaue Ausfuhrung des hier dargestellten Dop- 
60 pelkupplungsgetriebes 1 kann unterschiedlich sein. Bspw. 
ist man nicht darauf angewiesen, daB die entsprechenden 
Getriebegange "Gl" bis "G6", die im H-Schaltbiid jeweils 
in einer Gasse liegen sollen, auch im Doppelkupplungsge- 
triebe 1 auf einer Schaltschiene/Schiebemuffe angeordnet 
65 sind. So kann es bspw. bei Doppelkupplungsgetrieben 
zweckmaBig sein, bspw. die Gange "G3" und "G5" einer 
entsprechenden Schiebemuffe zuzuordnen. 
[0022] ErfindungsgemaB weist aber das hier dargestellte 
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System ein separates Hydrauliksystem 11 zur Steuerung der 
ersten und zweiten Aktuatoren 9 und 10 auf. Weiterhin weist 
das Hydrauliksystem 11 ein Steuergerat 12, erste Schaltven- 
tile 13 zur Ansteuerung der ersten Aktuatoren 9, zweite 
Schaltventile 14 zur Ansteuerung der zweiten Aktuatoren 5 
10, eine Hydraulikpumpe 15, einen Hydraulik-Druckspei- 
cher 16 und einen Hydraulik-Flussigkeitsbehalter 17 auf. 
Fig. 2 lafit besonders gut das Steuergerat 12 und die Steuer- 
leitungen 18 zur Verbindung des Steuergerates 12 mit den 
ersten und zweiten Aktuatoren 9 und 10 erkennen. to 
[0023] Wie aus Fig. 2 zu erkennen ist, sind die ersten und 
zweiten Schaltventile 13 und 14 hier innerhalb des Baurau- 
mes des Steuergerates 12 schematisch dargestellt und steu- 
ern so die Bewegungen der ersten und zweiten Aktuatoren 9 
und 10. Das Hydrauliksystem 11 weist ein zwischen der Hy- 15 
draulikpumpe 15, die vzw. als elektrisch betreibbare Pumpe 
ausgefuhrt ist, und zwischen dem Hydraulik-Druckspeicher 
16 angeordnetes Riickschlagventil 19 auf. Zusatzlich ist ein 
Drucksensor 20 und ein Uberdruckventil 21 vorgesehen, so 
daB uber eine zusatzliche "Bypass-Steuerleitung" 22 bei ent- 20 
sprechendem ttberdruck Hydraulikmittel aus dem Hydrau- 
lik-Druckspeicher 16 uber das Oberdruckventil 21 und die 
Bypass-Steuerleitung 22 zum Eingang der Hydraulikpumpe 
15 bzw. in den HydrauLik-Flussigkeitsbehalter 17 zuriick- 
stromen kann. 25 
[0024] Wie die Fig. 2 zeigt, sind die ersten Aktuatoren 9 
als doppelseitig wirkende Einlegezylinder und die zweiten 
Aktuatoren 10 als einseitig wirkende Stellzylinder ausge- 
fiihrt. Es ist nun denkbar, daB das Hydrauliksystem U mit 
dem selben Hydraulikmittel, namlich mit dem selben Ol ar- 30 
beitet, das sich auch im Doppelkupplungsgetriebe 1 befin- 
det. Fiir diesen Fall ist es zweckmaBig, Automatikgetriebedl 
(ATE 7 ) zu verwenden, da dieses Ol insbesondere bei tiefen 
Temperaturen keine sehr hohe Viskositat aufweist 
[0025] Es ist aber auch denkbar, und dies ist hier realisiert, 35 
daB das Hydrauliksystem U eine spezielle Hydraulikfliissig- 
keit verwendet, so daB die Hydraulikmittelkreislaufe vom 
Doppelkupplungsgetriebe 1 (Schmierung der Wellen und 
Zahnrader) und der Hydraulik des Hydrauliksystems 11 
selbst (Schaltung der Trennkupplungen Kl und K2 sowie 40 
der Getriebegange "G1 M bis "G6) voneinander getrennt sind. 
Dies hat den VorteiL, daB im Doppelkupplungsgetriebe 1 
konventionelles Getriebeol verwendet werden kann, was 
sich positiv auf die Lebensdauer der Lager und Zahnrader 
auswirkt. Gleichzeitig wird fur die Hydraulik, namlich fiir 45 
das Hydrauliksystem 11 eine Flussigkeit mit geringer Visko- 
sitat verwendet, um die Schaltqualitat zu sichern und den 
Wirkungsgrad der Schaltungshydraulik zu verbessern. 
[0026] Die Fig. 3 und 4 zeigen ein Steuergerat 12, das als 
kompakte Baueinheit ausgefuhrt ist. Es ist denkbar, daB ei- 50 
nerseits dieses Steuergerat 12 mit einem separaten Getriebe- 
steuergerat schaltungstechnisch verbunden ist oder aber - 
was hier der Fall ist - das Steuergerat 12 und das Getriebe- 
steuergerat in sich als kompakte umfassende Baueinheit 
ausgefuhrt ist. Dies bedeutet, daB das hier in den Fig. 3 und 55 
4 dargestellte Steuergerat 12 entsprechende elektrische/ 
elektronische Komponenten aufweist, um die entsprechende 
Steuerung der Getriebegange "Gl" bis "G6" bzw. das 
SchlieBen und Offnen der Trennkupplungen Kl und K2 zu 
realisieren. Es ist also eine entsprechende Rechnereinheit 60 
mit Eingabe- und Ausgabeeinheiten und es sind entspre- 
chende Sensoren vorgesehen. Insbesondere sind um die ex- 
akte Steuerung der ersten und zweiten Aktuatoren 9 und 10 
entsprechend zu gewahrleisten, entsprechende Wegesenso- 
ren vorgesehen, so daB die Position der entsprechenden Kol- 65 
ben in den ersten und zweiten Aktuatoren 9 und 10 immer 
dem Steuergerat 12 gemeldet werden. Mit Hilfe des Steuer- 
gerates 12 ist eine Auswertung der MeB-Signale dieser We- 
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gesensoren und auch des Drucksensors 20 moglich. 
[0027] Anders ausgedriickt, das hier dargestellte Steuer- 
gerat 12 steuert nicht nur die ersten und zweiten Aktuatoren 
9 und 10 uber die ersten und zweiten Schaltventile 13 und 
14, sondem steuert auch den entsprechenden Druckaufbau 
im Hydraulik-Druckspeicher 16 des Hydrauliksystems 11. 
Da die Hydraulikpumpe 15 vzw. als elektrisch betreibbare 
Pumpe ausgebildet ist, wird diese vom Steuergerat 12 ent- 
sprechend angesteuert, wenn namlich der Druck im Hydrau- 
lik-Druckspeicher 16 einen bestimmten Wert unterschreitet, 
so daB immer ein bestimmter Druck innerhalb des Hydrau- 
liksystems 11 aufgebaut ist. 

[0028] Sollte dieser Druck einen bestimmten Wert uber- 
schreiten, so wird uber das Uberdruckventil 21 eine entspre- 
chende Ruckfuhrung des Hydraulikmittels zum Eingang der 
Hydraulikpumpe 15 bzw. in den Hydraulik-Flussigkeitsbe- 
halter 17 uber die Bypass-Steuerleitung 22 gewahrleistet. 
[0029] Die einzelnen Sensoren, insbesondere die hier an- 
gesprochenen Wegesensoren sind nicht im einzelnen darge- 
stellt, genauso wenig wie die entsprechenden Drehzahlsen- 
soren zur Realisierung der Steuerung der Getriebegange 
"Gl" bis "G6" und die einzelnen Steuerleitungen bzw. elek- 
trischen Leitungen zu den Komponenten des Hydrauliksy- 
stems 11 nicht dargestellt sind. Das Steuergerat 12 weist hier 
- wie oben erwahnt - die entsprechende Leistungselektronik 
und entsprechende Sensorauswertung auf. Da die entspre- 
chenden Sensoren nicht dargestellt sind, sind auch die ent- 
sprechenden Sensorleitungen bzw. Strom versorgung und 
andere elektrische Leitungen nicht dargestellt. 
[0030] Im Ergebnis werden durch das hier dargestellte Sy- 
stem entsprechende Vorteile erzielt und der Gesamtwir- 
kungsgrad eines in einem Kraftfahrzcug angeordneten Dop- 
pelkupplungsgetriebes 1 ist entsprechend verbessert, insbe- 
sondere durch das separate Hydrauliksystem 11 mit einer 
vzw. elektrisch betreibbaren Hydraulikpumpe 15 y die nicht 
vom Motor des Kraftfahrzeuges betreibbar ist, sondern im- 
mer dann, wenn es moglich ist, entsprechend elektrisch ge- 
schaltet, namlich betrieben werden kann, um den entspre- 
chenden Druck im Hydraulik-Druckspeicher 16 aufzu-* 
bauen. 

[0031] Die Steuerung des Doppelkupplungsgetriebes 1 ist 
daher von der eigentlichen Motordrehzahl - wie bisher im 
Stand der Technik ublich - unabhangig, was die entspre- 
chenden Vorteile mit sich bringt. 

BEZUGSZEICHENLISTE 

1 Doppelkupplungsgetriebe 

2 Kurbelwelle 

3 Kupplungskorb 

4 Reibplatten 

5 Reibplatten 

6a 1. Schiebemuffe 
6b 2. Schiebemuffe 
6c 3. Schiebemuffe 
6d 4. Schiebemuffe 

7 erste Getriebeausgangswelle 

8 zweite Getriebeausgangswelle 

9 erste Aktuatoren 

10 zweite Aktuatoren 

11 Hydrauliksystem 

12 Steuergerat 

13 erste Schaltventile 

14 zweite Schaltventile 

15 Hydraulikpumpe 

16 Hydraulik-Druckspeicher 

17 Hydraulik-Flussigkeitsbehalter 

18 Steuerleitungen 
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19 Ruckschlagventil 

20 Drucksensor 

21 Oberdruckventil 

22 Bypass-Steuerleitung 
El erste Eingangswelle 
E2 zweite Eingangswelle 
Kl erste Trennkupplung 
K2 zweite Trennkupplung 
Gl bis G6 Vorwartsgange 
Rl, R2 RUckwartsgange 

Tl, T2 Trieblingsverzahnungen 
AG Ausgleichsgetriebe 
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1. System zur Steuerung eines Doppelkupplungsge- 
triebes (1) eines Kraftfahrzeuges, mit zwei Trennkupp- 
lungen (Kl, K2) und zwei Eingangswellen (El, E2), 
wobei das Getriebe (1) mehrere ansteuerbare erste Ak- 
tuatoren (9) zur Realisierung des Einlegens und/oder 20 
Herausnehmens bestimmter Getriebegange (Gl bis G6, 
Rl, R2), namlich zum Ein- bzw. Ausrucken entspre- 
chender SchiebemufFen (6a bis 6d) aufweist, und wo- 
bei zur Steuerung der Trennkupplungen (Kl, K2), 
namlich zur Verkupplung und/oder Entkupplung der 25 
Kurbelwelle (2) mit der entsprechenden Eingangswelle 
(El, E2) des Getriebes (1) zumindest ein ansteuerbarer 
zweiter Aktuator (10) vorgesehen ist, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Trennkupplungen (Kl, K2) ais 
Trockenkupplungen ausgefuhrt sind und daB die ersten 
Aktuatoren (9) und/oder der zweite Aktuator (10) auf 
elektromechanische Weise und/oder auf hydraulische 
Weise ansteuerbar sind. 

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB zur Steuerung der ersten und zweiten Aktuatoren 35 
(9, 10) ein separates Hydrauliksystem (11) vorgesehen 
ist. 

3. System nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Hydrauliksystem (11) 
ein Steuergerat (12), erste Schaltventile (13) zur An- 
steuerung der ersten Aktuatoren (9), zweite Schaltven- 
tile (14) zur Ansteuerung der zweiten Aktuatoren (10), 
eine Hydraulikpumpe (15), einen Hydraulik-Druck- 
speicher(16) und einen Hydraulik-Flussigkeitsbehalter 
(17) aufweist. 

4. System nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Hydraulikpumpe (15) 
als elektrisch betreibbare Pumpe ausgefUhrt ist. 

5. System nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die ersten und zweiten 50 
Schaltventile (13, 14) bzw. die ersten und zweiten Ak- 
tuatoren (9, 10) uber Steuerleitungen (18) mit dem 
Steuergerat (12) und das Steuergerat (12) uber Steuer- 
leitungen (18) mit dem Hydrauliksystem (11) verbun- 
den ist. 

6. System nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Hydrauliksystem (11) 
ein zwischen Hydraulikpumpe (15) und Hydraulik- 
Druckspeicher (16) angeordnetes Ruckschlagventil 
(19) und zusatzlich einen Drucksensor (20) und ein 60 
Uberdruckventil (21) aufweist. 

7. System nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die ersten Aktuatoren (9) 
als doppelseitig wirkende Einlegezylinder und die 
zweiten Aktuatoren (10) als einseitig wirkende Stellzy- 65 
Under ausgefuhrt sind. 

8. System nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB zur exakten Steuerung 
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der ersten und zweiten Aktuatoren (9, 10) Wegesenso- 
ren und/oder Drucksensoren vorgesehen sind. 

9. System nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB mit Hilfe des Steuergera- 
tes (12) eine Auswertung der MeBsignale der Wegesen- 
soren und des Drucksensors (20) erfolgt und eine ent- 
sprechende Steuerung der Getriebegange (Gl bis G6, 
Rl , R2) und der Trennkupplungen (Kl , K2) gewahrlei- 
stet ist. 

10. System nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Steuergerat (12) mit 
einem Getriebesteuergerat schaltungstechnisch ver- 
bunden ist. 

11. System nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Steuergerat und Ge- 
triebesteuergerat als kompakte Baueinheit ausgefuhrt 
sind. 
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